
Vormbaum, Herbert

Article  —  Digitized Version

Die Frachtrate in der Seeschiffahrt

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: Vormbaum, Herbert (1960) : Die Frachtrate in der Seeschiffahrt,
Wirtschaftsdienst, ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv, Hamburg, Vol. 40, Iss. 11, pp. 621-626

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/133047

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor dürfen zu eigenen wissenschaftlichen
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dürfen die Dokumente nicht für öffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielfältigen, öffentlich ausstellen, öffentlich zugänglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfügung gestellt haben sollten,
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort
genannten Lizenz gewährten Nutzungsrechte.

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/133047
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/


Di e Frachtrate in der Seeschiffahrt
Dr. Herbert Vormbaum, Hamburg

Der Gütertranaport über See gehörte ursprünglich zu  den A ufgaben der im  Überseehandel 
tätigen Außenhandelshäuser. Erst der Übergang vom Tauschhandel zum  K aufhandel 
hat um  die Mitte des 19. Jahrhunderts zu r Gründung selbständiger Reedereibetriebe ge­
führt. Der folgende Beitrag soll zeigen, daß der Seefrachtenm arkt nicht a h  ein einheit­
licher TPeltfrachtenmarkt gesehen werden kann, daß er vielm ehr aus mehreren Einzel­
m ärkten besteht, die nach Verkehren, Güterarten und Betriebsleistungen gegliedert sind. 
A u f ihnrn finden  sich alle M arktform en von der vollkom m enen K onkurrenz bis zum  
kollektiven Angebotsmonopol bei entsprechend differenzierten  Frachtraten. Die Fracht­
raten selbst werden von einer A nzah l von Kom ponenten, wie Kosten, Nachfrage, Wettbe­
werb, individuelle Betriebsgegebenheiten brstimmt, die zum  Teil als gesonderte Verrech­
nungsgrößen in der R atennotierung erscheinen.

D IE  G L IE D E R U N G  D E R  S E L B S T Ä N D IG E N  S E E S C H IF F A H R T

Die von  Reedereien betriebene selbständige See­
sdiiffahrt wird heute nadi der Art der Betriebs­

leistung in die Trampsdiiffahrt, die Liniensdiiffahrt 
und die Spezialsdiiffahrt gegliedert.
Der Ausgangspunkt lag in der Trampsdiiffahrt. Die 
gegen Mitte des 19. Jahrhunderts quantitativ und 
zeitlidi nodi weitgehend unausgeglidienen übersee­
isdien Güterverkehrs veranlaßten die Reedereien, 
die Fahrtrouten und Fahrtzeiten dem jew eiligen 
Transportgüteraufkommen an den einzelnen Um- 
sdilagsplätzen anzupassen. Bei der zu transportieren­
den W are handelte es sidi überwiegend um Massen­
güter, die in Sdiüttung oder in Fässern verpadct 
übernommen wurden.
A udi heute n od i verkehrt d ie Trampsdiiffahrt ohne 
zeitlidie Bindungen auf untersdiiedlidien Routen, die 
entsprediend dem jew eiligen  Güteraufkommen an 
den versdiiedenen Umsdilagsplätzen des Welthandels 
gewählt w erden .‘ ) Ihre Ladung besteht überwiegend 
aus losen oder verpadcten Massengütern versdiiede­
ner Art. Bei unzureidiender Auslastung der Trans­
portkapazität im einzelnen Verkehr versudit der Ree­
der, sie durdi Zuladung von  Stüdigütern zu ergänzen. *) 
Im Gegensatz zur Trampsdiiffahrt befahren die 
Sdiiffe der Liniensdiiffahrt jew eils für einen länge­
ren Zeitraum festgelegte Routen mit regelmäßigen 
Ankunfts- und AuslaufzeiterL Ihre Fraditgrundlage 
bildet das an den Hauptumsdilagsplätzen des See­
verkehrs anfallende Stüdcgut. Dieses Betätigungsfeld 
ergab sidi für sie dadurdi, daß mit der in der zw ei­
ten Hälfte des 19. Jahrhunderts zunehmenden Regel­
mäßigkeit in der Abwidclung von  Außenhandelsge- 
sdiäften zwisdien den einzelnen Ländern, mit der 
Stüdegutsendung, die durdi Industrialisierung an Be­
deutung gewann, und mit dem zunehmenden über-
’ ) V g l .  R  a  h  m  a  n  n  ! .E x p o r t  u n d  I m p o r t  im  W i r t s d ia f t s t e i l  d e r  
Z e i tu n g “ , 3 . A . ,  H a m b u r g  1958, S e ite  161. R a h m a n n  g ib t  f ü r  d ie  
in  d e r  G e t r e id e fa h r t  t ä t ig e n  T r a m p r e e d e r  a n , d aB  s ie  in  d e n  
e in z e ln e n  M o n a te n  d e s  J a h re s  ü b e r w ie g e n d  in  fo lg e n d e n  L ä n d e rn  
ih r e  L a d u n g  ü b e r n e h m e n :  J a n u a r :  A u s t r a l ie n  (M e lb o u r n e ,  S id ­
n e y )  —  F e b r u a r :  ' I n d ie n  (B o m b a y , K a lk u t t a ,  M a d ra s ,  K a r a d i i )  —  
M ä r z ;  A f r i k a  —  A u g u s t ;  U S A  —  S e p te m b e r ;  K a n a d a  —  O k to b e r ;  
E u ro p a  —  D e z e m b e r ;  B r a s i l ie n ,  A r g e n t in ie n .
*) V g l .  F  i  s s e r  ; . T r a m p s d i i f f a h r t ” , B re m e n  1957. D a r in  w i r d  d e r  
A n t e i l  d e r  T r a m p s d i i f f a h r t  a n  d e r  W e l t s d i i f f a h r t  1957 a u f  19 "/o 
g e s d iä tz t .

seeisdien Personenverkehr auf versdiiedenen Routen 
ein fahrplanmäßiger Verkehr von  deh Befraditem 
gefordert wurde und audi —  orientiert am Fradit- 
aufkommen —  von  den Reedern gewährt werden 
konnte. Die Liniensdiiffahrt nahm etwa ab 1870 einen 
starken Aufsdiwung. Der regelmäßige Stüdcgutver- 
kehr bildet die Basis der Liniensdiiffahrt. Nidit aus- 
geglidiene Lademöglidikeiten versudit sie durdi die 
Übernahme von  Massengütern auszulasten.
Eng in Verbindung mit dieser Entwidclung des Über­
seehandels, namentlidi des Fraditaufkommens nadi 
Güterarten, Gütermengen und Anfallzeiten steht audi 
die Entwidclung des dritten Zweiges, der Spezial­
schiffahrt. Der regelmäßige Anfall bestimmter Mas­
sengüter und ihre verladungstechnischen w ie auch 
zum Teil risikobestimmten Besonderheiten veranlaß­
ten den Bau von  Spezialschiffen für den Transport 
dieser Güter. So wurde 1886 der erste Tanker in 
Dienst gestellt. Es folgten Spezialschiffe für die Ge­
treidefahrt, die Kohlefahrt, die Erzfahrt, die Zucker­
fahrt, die Zementfahrt und späterhin Kühlschiffe, 
Fahrzeugtransporter und andere Spezialschiffe.®) Die 
Spezialschiffahrt erfaßt also Güterkreise, die die Basis 
der Trampscfaiffahrt und die Sekundärfracht der Linien­
schiffahrt bilden.
Schon diese kurze Kennzeichnung der drei Zweige 
der Seeschiffahrt läßt erkennen, daß die Betätigungs­
felder nicht scharf gegeneinander abgegrenzt sind, 
sondern daß Interdependenzen bestehen.

D IE  B E S T IM M U N G S G R U N D L A G E N  D E R  F R A C H T R A T E  

W enn die Frachtrate als der Preis für die Transport­
leistung in der Seeschiffahrt behandelt wird, so kann 
zunächst festgestellt werden, daß ln der Trampschiff­
fahrt, der Linienschiffahrt und der Spezialschiffahrt 
die gemeinsame Bestimmungsgrundlage für die untere 
Grenze der Frachtrate in den Kosten und dem ange­
strebten Betriebsziel und für die obere Grenze in 
den Nachfrageverhältnissen besteht. Für diese Grenze 
gilt in der Seeschiffahrt w ie in anderen Verkehrs­
betrieben das Prinzip „W hat the traffic can bear“ .
’ ) B e s o n d e rs  a m  B e is p ie l  d e r  S p e z ia ls d i i f f a h r t  k a n n  g e z e ig t  w e r ­
d e n , d a ß  d e m  f r ü h e r e n  A u s g l ie d e r u n g s p r o z e ß  d e r  S e e tr a n s p o r t ­
f u n k t io n  s e i t  e in ig e r  Z e i t  e in  R ü d c g lie d e ru n g s p ro z e ß  g e g e n ü b e r  
s te h t ,  d e r  je d o d i  ü b e r w ie g e n d  n i d i t  v o m  H a n d e l,  s o n d e rn  v o n  d e r  
I n d u s t r ie  d u r d ig e f ü h r t  w i r d .
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Vormbaum: Fraditrate in der Seesdiiffahrt

Innerhalb dieser Grenzen wird die Fraditrate weiter- 
hin von der Qualität der angebotenen Transport­
leistung, von  den Wettbewerbssituationen am Frach­
tenmarkt und von  den untersdiiedlidien Zielen und 
Tediniken der Ratenbildung in den drei Zweigen der 
Seesdiiffahrt bestimmt.

D a s  B e t r i e b s z i e l

Das Betriebsziel der Verfraditer, die Reeder oder 
Ausrüster eines Sdiiffes sind, ist in der Seesdiiffahrt 
generell die langfristige Rentabilitätsmaximierung. 
Die Ursadie dafür ist in der Internationalität und der 
Kapitalintensität der Seesdiiffahrt zu sehen. Die Ren­
tabilitätsmaximierung ist, im Hinblick auf die Be­
schäftigungspolitik des Betriebes, dann erreidit, wenn 
die Zuwadisquote des Grenzgewinns gleich der des 
Grenzkapitals und damit die Zuwachsquote der 
Grenzrentabilität gleidi 0 ist. In einem kurzfristi­
gen Zeitraum wird der Verfraditer von  der Rentabili­
tätsmaximierung nur dann Abstand nehmen, wenn 
damit das langfristige Ziel gesidiert oder gefördert 
werden kann.

D i e  K o s t e n

Für die Kosten des Seetransportes als der zweiten 
Bestimmungsgrundlage der Fraditrate bestehen in der 
Seesdiiffahrt stark differenzierte Verhältnisse, wie 
sie —  abgesehen vom  Luftfraditverkehr —  w ohl in 
keinem anderen W irtsdiaftszweig anzutreffen sind. 
Die Kosten setzen sich aus Kapitalzinsen, Abschrei­
bungen, Besatzungskosten, Kosten der reederseitigen 
Versidierungen für das Sdiiff und die Ladung, In- 
standhaltungs- und Instandsetzungskosten sowie Ko­
sten für die Sdiiffssidierheit, Treibstoffkosten, Hafen- 
und Kanalgebühren, Lade-, Lösdi- und Trimmkosten, 
Kommissionen und Verwaltungskosten des Reederei­
betriebes zusammen.

Unter dem Gesichtspunkt der Abhängigkeit können 
die Kosten zunächst eingeteilt werden, in solche, die 
unabhängig von  der durchzuführenden Seereise an­
fallen, die als reiseunabhängige oder Bereitschafts­
kosten bezeichnet werden, und in solche, die nur mit 
der Durchführung einer Seereise auftreten und als 
reiseabhängige oder Betriebskosten bezeidinet wer­
den. Die der einzelnen Seereise belastbaren Bereit- 
schafts- und Betriebskosten werden in ihrer Höhe 
von der Art und M enge der Ladung im ausgehenden 
und einkommenden Verkehr, von  den Gebühren­
bestimmungen der angelaufenen Häfen, vom  Reise­
weg und der Reiseentfernung, von der Reisezeit und

V g l .  d a z u  d ie  A u s fü h r u n g e n  d e s  V e r fa s s e r s  ü b e r  „ D ie  Z ie l ­
s e tz u n g  d e r  b e s d iä f t ig u n g s b e z o g e n e n  A b s a t z p o l i t i k  e r w e r b s w i r t -  
s d ia f t l i d i  o r ie n t ie r t e r  B e t r ie b e “ i n :  „ Z e i t s d i r i f t  f ü r  h a n d e ls w is s e n -  
s d ia f t l i d ie  F o r s d iu n g “ , 1959, S e ite  624 f f .

I n  d e r  L i t e r a t u r ,  d ie  s id i  m i t  d e n  K o s te n  d e r  S e e s d i i f f a h r t  b e ­
fa ß t ,  (so  z . B . W a g n e r :  „ D ie  K a lk u la t io n  d e r  T r a n s p o r tk o s te n  
i n  d e r  S e e f r a d i t s d i i f f a h r t “ , I n g o ls ta d t  1929), w i r d  v e r s d i ie d e n t l id i  
z w is d ie n  f i x e n  K o s te n ,  v a r ia b le n  K o s te n  u n d  f i x - v a r ia b le n  K o s te n  
u n te rs d i ie d e n .  D ie s e  le tz t e  K e n n z e id in u n g ,  d ie  e tw a  f ü r  S d i i f f s -  
b e s a tz u n g s k o s te n  g e w ä h l t  w i r d ,  is t  b e g r i f f l i d i  n i d i t  h a l t b a r .  Es 
h a n d e lt  s id i  b e i  d e n  u n t e r  d ie s e r  B e z e id m u n g  e r fa ß te n  K o s te n ­
a r te n  e n tw e d e r  u m  S p r u n g k o s te n  o d e r  u m  K o s te n a r te n ,  d ie  s id i  
z u m  T e i l  a u s  f i x e n  u n d  z u m  T e i l  a u s  v a r ia b le n  K o s te n e le m e n te n  
z u s a m m e n s e tz e n .

der Betriebsform der Reederei bestimmt. Zwischen 
diesen verschiedenen Bestimmungsfaktoren bestehen 
wechselseitige Beziehungen. ®)
Für die Frachtrate ist es entscheidend, die kosten­
bezogenen Auswirkungen dieser Bestimmungsfak­
toren zu erfassen. Ihre Berücksichtigung in der Fracht­
rate kann im Einzelfall dadurch erfolgen, daß sie an 
bestimmte Güterarten und Gütermengen, an b e ­
stimmte Lade- und Löschhäfen und an bestimmte 
Fahrtrouten gebunden wird. Ferner können daneben 
die in einzelnen Verkehren und zu bestimmten V er­
kehrszeiten auftretenden Sonderkosten in der Fracht­
rate als Zuschläge zur Grundrate angesetzt und ver­
rechnet werden. Die W irkung von Fraditraten, die 
die Kosten unterschreiten, kennzeichnet Nittscher ’ ) 
w ie folgt:
„Ist das Frachtniveau auf die D auer so niedrig , daß die Er­
träge die A ufw endungen nicht m ehr decken, w erden  N eu ­
investitionen  unterb leiben  und das Schiffsraum angebot durch 
A uflegung oder Verschrottung von Schiffen •—  te ilw e ise so­
gar durch S tillegung vo n  R eedereibetrieben —  verringert, 
es sei denn, daß durch staatliche B eih ilfen  die R eederei­
betriebe aufrechterhalten, w erd en .“

D i e  N a c h f r a g e  

Bedeutender als die Kostenverhältnisse sind in der 
Praxis der Ratenbildung jedoch die jew eiligen Nach­
frage- und W ettbewerbsverhältnisse. Das geben die 
im Zeitablauf besonders in der Trampschiffahrt, aber 
auch in der Linien- und Spezialschiffahrt schwanken­
den Frachtraten zu erkennen.
Die Nachfrage nach Transportraum auf den Seefracht­
märkten ist als eine Auswirkung verschiedener Ele­
mente anzusehen. Diese sind die quantitative über­
seeische Ausfuhr auf Grund von  Außenhandelsver­
trägen, von zwischenstaatlichen wirtschaftlichen und 
militärischen Hilfsprogrammen.
Das quantitative Güteraufkommen auf Grund von 
Außenhandelsverträgen, das in der Regel den über­
wiegenden Anteil der Nachfrage nach Seefrachtraum 
umschließt und demnach die Grundlage der nach­
frageorientierten Bildung von Fraditraten ist, wird 
weiterhin von  der Nachfrage in den einzelnen Län­
dern nach Importgütern, dem Angebot der einzelnen 
Länder an Exportgütern, den staatlichen Regelungen 
der Export- und Importmöglichkeiten sow ie den 
Preisrelationen der Export- und Importmärkte und 
den mit der Raumüberbrücfcung verbundenen Kosten, 
insbesondere der Frachtrate, bestimmt. ®)
*) D ie s e  w e d is e ls e it ig e n .  B e z ie h u n g e n  z e ig e n  s id i  d a n n , w e n n  d ie  
a u f  e in e n  Z e i t r a u m  ( e tw a  e in e n  M o n a t )  b e z o g e n e  T r a n s p o r tk a p a z i­
tä t  e in e s  S d i i f f e s  b e r e d in e t  w e rd e n  s o l l .  S e lb s t  b e i  g le id ie n  G ü t e r ­
a r te n  u n d  G ü te rm e n g e n  s o w ie  g le id ie r  R e is e e n t fe r n u n g  w i r d  d ie  
Z a h l  d e r  d u r d i fü h r b a r e n  R e is e n  v o n  d e n  L ö s d i-  u n d  L a d e b e d in g u n ­
g e n  d e r  e in z e ln e n  H ä fe n ,  v o m  R e is e w e g , v o n  d e r  R e is e g e s d iw in -  
d ig k e i t  u n d  d e r  L a d e r a u m g e s ta ltu n g  d e s  S d i i f f e s  b e e in f lu ß t .  F ü r  
d ie  R e is e g e s d iw in d ig k e i t  s e i h ie r  n o d i  d a r a u f  h in g e w ie s e n ,  d a ß  
es d e r  S e e s d i i f f a h r t  a u s  W e t tb e w e rb s g r ü n d e n  n i d i t  m ö g l iÄ  is t ,  
b e i  u n z u r e id ie n d e m  F r a d i t a n g e b o t  e in e  K o s te n s e n k u n g  im  W e g e  
d e r  in te n s itä ts m ä ß ig e n  A n p a s s u n g  —  h ie r  H e ra b s e tz u n g  d e r  R e is e ­
g e s d iw in d ig k e i t  —  v o r z u n e h m e n .

W .  N i t t s c h e r :  „ D ie  F r a d i t b i ld u n g  in  d e r  S e e s d i i f f a h r t " ,  in :  
„ W e g w e is e r  d u r d i  d ie  V e r k e h r s w i r t s d ia f t  u n d  ih r e  O r d n u n g " ,  H a m ­
b u r g  1954, S e ite  288.
®) E in  e n ts d ie id e n d e r  E in f lu ß  d e s  L u f t f r a d i tg e s d iä f t e s  a u f  d ie  R a te n ­
b i ld u n g  in  d e r  S e e s d i i f f a h r t  w i r d  s id i  e rs t  d a n n  e rg e b e n , w e n n  
d e r  ü b e r s e e is d ie  L u f tg ü te r t r a n s p o r t  ü b e r  d e n  b is h e r  ü b e r w ie g e n d e n  
K r e is  d e r  h o d iw e r t ig e n  G ü te r  u n d  d e r  E i lg ü te r  h in a u s w ä d is t .
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Die Höhe der Fraditrate bildet damit ein entscheiden- 
des, aber nicht das alleinige Steuerungsinstrument 
für das Aufkommen an Seetransportgütern an den 
einzelnen Umschlagsplätzen. Das gilt um so mehr, 
je  geringer die Preisdifferenz der Güter zwisdien 
den Export- und Importplätzen ist. Die in der Regel 
vergleidisweise geringeren Preisdifferenzen bei Mas­
sengütern des Welthandels bewirken eine vergleidis- 
w eise höhere Fraditraten-Mengen-Elastizität als die 
höheren Preisdifferenzen bei hodiwertigen Industrie­
erzeugnissen. Diese bei den einzelnen Güterarten 
und darüber hinaus in den einzelnen Marktrelationen 
untersdiiedlidien Elastizitäten sind bei der Ratenbil­
dung zu beaditen, sie bilden die Grundlage für die 
Bemessung nadi dem Prinzip „what the traffic can 
bear*. N adi diesem Prinzip versudit der Reeder, die 
W ertarbitragen, die für die versdiiedenen Güter zw i­
sdien den progressiv kalkulierten fob-Preisforderun- 
gen der Exporteure und den retrograd kalkulierten 
cif-Preisangeboten der Importeure bestehen, mög- 
lidist bis zu derjenigen Grenze auszusdiöpfen, die 
sidi auf Grund der Fraditraten-Mengen-Elastizität 
seiner betrieblidien Zielsetzung unterordnet. ®) Im Ex­
trem kann also die Höhe der Fraditrate dem einzelnen 
Gut die sonst gegebene Exportfähigkeit nehmen. *“) 
Zur Nadifrage als Bestimmungsmerkmal der Fradit­
rate muß nodi darauf hingewiesen werden, daß ihr 
beim Befraditer nidit immer nur ein Stückgut, mehrere 
Stüdegüter oder Massengüter zugrunde liegen, die 
die Raumfähigkeit und/oder die Tragfähigkeit 
eines Seesdiiffes nur zum Teil beansprudien, sondern 
daß die vorgesehene Fraditmenge in verschiedenen 
Fällen die Raum- und die Tragfähigkeit oder audi 
nur die Raum- oder die Tragfähigkeit eines Schiffes 
auslastet. Letzteres ist für den Seetransport einiger 
Massengüter geradezu typisch (zum Beispiel in der 
ölfahrt, der Getreidefahrt, der Kohlefahrt), es trifft 
aber auch für Stüdegüter im Spediteur-Sammelgutver­
kehr zu. In derartigen Fällen ist die Nadifrage auf 
die Charterung von  Schiffen geriditet. Sie tritt in 
Ersdieinung auf dem Chartermarkt als einem Teil­
markt des Seefraditenmarktes. Nachfrager auf diesem 
Markt sind neben den genannten Befrachtern ver- 
sdiiedentlidi die im Linienverkehr tätigen Verfrach­
ter, die sidi in Zeiten unzureichenden Angebots an 
Fraditraum im W ege der Charterung zusätzlidie 
Transportkapazitäten für den Linienverkehr zu be ­
schaffen versudien. Diese Nadifrage kann auf fo l­
gende Charterformen geriditet sein:
a) auf den Absdiluß einer Reisediarter, also die 

M iete des gesamten Laderaumes eines Sdiiffes 
für eine ausgehende Reise:

*) Es l i e g t  h ie r  a ls o  e in e  P re is d i f f e r e n z ie r u n g  n a d i  d e r  B e la s tb a r ­
k e i t  d e r  G ü te r  v o r .
” ) V g l .  W .  N  1 1 1  s c  h  e r  : .S d i i f f a h r t s k o n fe r e n z e n  u n d  A b la d e r ­
s d ia f t " ,  i n :  , W i r t s d ia f t s d ie n s t “ , 1960, S e ite  75 f f .  D ie s e  B e d e u tu n g  
d e r  S e e f r a d i t r a t e  h a t  in  d e n  le tz t e n  J a h re n  z u  d e r  F ra g e  g e fü h r t ,  
o b  d ie  K o n fe r e n z ra te n  n i d i t  z u k ü n f t ig  v o n  d e n  K o n fe r e n z e n  u n d  
d e r  A b la d e r s d ia f t  g e m e in s a m  fe s tg e le g t  w e rd e n  s o l l t e n ,  d a  d o d i  
le t z t l i d i  n u r  d ie  A b la d e r s d ia f t  a ls  e in  G l ie d  in  d e r  H a n d e ls k e t te  
d e r  G ü te r  g e n a u  ü b e rs e h e n  k a n n ,  w e ld ie  F r a d i t r a t e  d ie  e in z e ln e  
G ü te r a r t  z u  t r a g e n  v e r m a g .
**) D ie  R a u m fä h ig k e i t  w i r d  g e m e s s e n  i n  K u b ik f u B  o d e r  K u b ik m e te r .  
” ) D ie  T r a g f ä h ig k e i t  w i r d  g e m e s s e n  in  to n s  d e a d w e ig h t  ( td w ) .

b) auf den Absdiluß einer Zeitcharter, also die Miete 
des gesamten Laderaumes eines Schiffes auf Zeit 
unabhängig von den in dieser Zeit auszuführenden 
Reisen;

c) auf eine Reise-Zeit- oder Konsekutivdiarter, die 
den gesamten Laderaum eines Sdiiffes für eine 
oder mehrere ausgehende und einkommende Rei­
sen bei festgelegter Reiseroute umsdiließtj

d) auf eine Bear-Boat-Charter, bei der über das leere 
Schiff, also ohne Besatzung, Proviant, Treibstoff 
usw., ein Chartervertrag auf Zeit abgeschlossen 
wird.

In allen diesen Fällen der Charterung von Sdiiffen 
gelten für die Frachtrate Besonderheiten, die später 
nodi zu nennen sind.

D e r W e t t b e w e r b

Der W ettbewerb umsdiließt als Bestimmungsmerkmal 
den W ettbewerb zwischen den Befraditern (und in 
dem genannten Sonderfall audi zwisdien Reedern) 
als den W ettbewerb um Sdiiffsraum sow ie den W ett­
bewerb zwisdien Verfraditern als W ettbewerb um 
Fraditen.

Der zuerst genannte W ettbewerb, der immer nur zu 
Zeiten eines Fraditenboom auftritt, dann aber zu­
nächst nur jew eils auf den Chartermärkten wirksam 
wird, soll hier nicht weiter behandelt werden. Er 
übt auf die Höhe der Fraditraten die gleidien W ir­
kungen aus, wie sie sich an allen Märkten zu Zeiten 
eines Nadifrageüberhangs zeigen. Dagegen hat der 
W ettbewerb zwisdien den Verfraditern, der in der 
Vergangenheit zeitlidi überwiegend in Ersdieinung 
trat, dazu geführt, daß Fraditraten auf besondere 
W eise gebildet und berechnet wurden.
Es wurde schon darauf hingewiesen, daß das Haupt­
betätigungsfeld der Trampsdiiffahrt und der Spezial­
schiffahrt im überseeischen Massengutverkehr liegt, 
während die Linienschiffahrt überwiegend auf dem 
Stüdegutverkehr basiert. Es wurde weiterhin gesagt, 
daß die Trampschiffahrt unausgelastete Kapazitäten 
im Stüdegutverkehr, die Liniensdiiffahrt im Massen­
gutverkehr auszugleichen versudit. Darin ist ein 
erster Ansatzpunkt für den W ettbewerb der V er­
frachter zu sehen. Daneben bestehen, w ie in jedem 
Wirtschaftszweig, in dem der W ettbewerb nicht durdi 
lose Absprachen oder strenge Verträge der W ett­
bewerber oder auch durch staatlidie Maßnahmen auf­
gehoben ist, Wettbewerbsverhältnisse innerhalb der 
einzelnen Zweige der Seesdiiffahrt. In beiden W ett­
bewerbsverhältnissen wirken als den W ettbewerb 
fördernde Elemente die Freiheit der M eere und —  
von Sonderfällen der Flaggendiskriminierung abge­
sehen —  die unbehinderte Zugänglichkeit nationaler 
Straßen des Seeverkehrs sowie die gleidie Behand­
lung aller Sdiiffe in den Seehäfen. Sie geben dem 
Reeder die M öglidikeit, zusätzlidien Fraditraum in 
Dienst zu stellen, neue Linienverkehre in allen Rela­
tionen einzuriditen, und sie geben insbesondere der 
Trampschiffahrt die M öglidikeit, ihr Fraditraumange- 
bot jew eils an den günstigsten Marktverhältnissen 
zu orientieren.
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Dieser insoweit mögliche W ettbewerb der Verfrach­
ter hat aber mit dem Aufkommen der Linienschiff- 
fahrt durch die Gründung der HAPAG im Jahre 1847 
sehr bald zu ruinösen Konkurrenzkämpfen geführt. 
Ein erster Frachtenkampf wurde in den Jahren von  
1880 bis 1885 zwischen den Reedereien verschiedener 
Nationen in der Nordatlantikfahrt ausgetragen. Er 
endete mit einem Übereinkommen über Mindestraten 
und führte ferner dazu, daß einzelne der beteiligten 
Reedereien sidi zusätzlich zu einer Interessengemein­
schaft und später zu einem Pool zusammenschlossen. 
Derartige Vorgänge haben sich in der Linienschiffahrt 
seitdem des öfteren wiederholt. Versuchen wir die 
heutige Wettbewerbssituation in der Linienschiffahrt 
zu kennzeichnen, so zeigt sich eine weitgehende Aus­
schaltung des W ettbewerbs durch die Bildung von  
über 200 Schiffahrtskonferenzen, die etwa 90"/» des 
Linienverkehrs erfassen und teilweise weiterhin durch
Interkonferenzabkom m en 13) gebunden sind.

Die Konferenzabsprachen, denen immer nur bestimmte 
Verkehrsrelationen zugrunde liegen, reichen von der 
losesten Form der Absprache über die Ankunfts- und 
Auslaufzeiten der einzelnen Schiffe und die innerhalb 
der gekennzeichneten Route anzulaufenden Häfen 
über das Mengenkartell, das Preiskartell, die Grün­
dung von Betriebsgemeinschaften bis zum Pool als 
Fracht- und Gewinnverteilungsgemeinschaft.

Hier interessieren insbesondere diejenigen Konferen­
zen, die die Merkmale des Preis- und Konditionen­
kartells tragen. Das trifft für die Konferenzen über­
w iegend zu. In diesen Konferenzen sind die Fracht­
raten der Konferenzreeder für die in die Konferenz­
route einbezogenen Schiffe gebunden. Sie werden 
den Reedern in der Form von  vertraulichen, also den 
Außenseitern, den Befraditem und den weiteren 
Interessenten nicht zugänglichen Tarifen zugeleitet. 
Es könnte scheinen, als sei damit der W ettbewerb 
zwischen den Konferenzreedern ausgeschaltet, ein 
kollektives Angebotsm onopol gebildet worden. Das 
ist jedoch, wie es die Erfahrung lehrt, nicht der Fall.

Der W ettbewerb bedient sich innerhalb der Konferenz 
lediglich anderer Mittel, insbesondere des Mittels der 
Qualität der Transportleistung, die überwiegend in 
der Schnelligkeit, der Regelmäßigkeit, der Pünktlich­
keit, der Transportsicherheit und der Anpassung der 
Einrichtung und Ausstattung des Schiffes an die A n­
forderungen des Transportgutes zum Ausdrude kommt. 
Dieser W ettbewerb besteht selbst dann weiterhin, 
wenn der einzelne Reeder in einem Pool an eine 
Frachtmenge gebunden ist und der Gewinn unter den 
Reedern nach einem Schlüssel verteilt wird. Die Ur­
sache ist darin zu sehen, daß der einzelne Reeder 
bei Mengenübersdireitungen eine Kompensationsrate
” ) E s  h a n d e lt  s id i  d a b e i u m  A b k o m m e n  z w is d ie n  m e h r e r e n  K o n ­
fe re n z e n ,  d e r e n  F a h r t b e r e id ie  s id i  b e r ü h re n .  S o  e r fa s s e n  d ie  
T r a n s - A t la n t i k  A s s o c ia te d  F r e ig h t  C o n fe re n c e s  s ie b e n  K o n fe r e n z e n  
d e r  A t l a n t i k s d i i f f a h r t  im  a u s g e d e h n te n  V e r k e h r  v o n  d e n  U S A .

D ie  B e t r ie b s g e m e in s d ia f te n  z e id in e n  s id i  d a d u r d i  a u s , d a ß  f ü r  
a l le  K o n fe r e n z m it g l ie d e r  a n  d e n  U m s d i la g p lä tz e n  g e m e in s a m e  
F r a d i t k o n t o r e  u n d  L a d e -  u n d  L ö s d ip lä tz e  (K a ia n la g e n  m i t  K a i -  
s d iu p p e n  u n d  U m s d i la g s e in r ic h tu n g e n )  u n t e r h a l te n  w e rd e n .

als Teil der zusätzlich erwirtschafteten Frachtrate von 
der Gemeinschaftsabrechnung zurucJcbehalten kann 
und außerdem sein Interesse darauf gerichtet ist, sich 
ein günstige Ausgangssituation für eine Neuverein­
barung der Mengenzuteilungen zu schaffen.

D IE  T E C H N IK  D E R  F R A C H T R A T E N B IL D U N G  

Es muß unterschieden werden zwischen Frachtraten 
in der Konferenzschiffahrt, in der ungebundenen 
Linienschiffahrt, in der Trampschiffahrt und in der 
Spezialschiffahrt.
Die Ladefähigkeit eines Schiffes kommt in der Raum­
fähigkeit, auch bezeichnet als cubic capacity oder 
Räumte, und in der für die Ladung verfügbaren Netto­
tragfähigkeit, auch bezeichnet als cargo deadweight 
oder useful deadweight, zum Ausdruck. Je nach der 
Raum-Gewichts-Relation, dem Staukoeffizient der 
Ladung, der nach dem metrischen System auf der 
Grundrelation 1 t =  1 cbm und nach dem englischen 
System auf der Grundrelation 20 cwt =  40 cbft be­
ruht, kann die Vollauslastung der Kapazität in einer 
vollen Ausnutzung der Raumfähigkeit und der Netto­
tragfähigkeit oder einer dieser Größen bestehen. 
Eine Beladung mit Schwergütern würde die Raum­
fähigkeit, eine Beladung mit sperrigen Gütern die 
Tragfähigkeit nicht voll auslasten. Dem Ziel der gün­
stigsten Erlösgestaltung entspricht es daher, für 
Schwergüter eine gewichtsbezogene Frachtrate und 
für Raumgüter eine maßbezogene Rate festzulegen, 
oder eine Maß-Gewichts-Rate auf der genannten 
Grundrelation anzusetzen, die dem Reeder die A us­
wahl der Abrethnungsgrundlage überläßt. Dabei wird 
das Maß regelmäßig erfaßt als ein Maß über alles. 
Die größten Abmessungen sind also bestimmend.
Auf diesen Grundlagen werden die Frachtraten der 
Konferenzschiffahrt und der Linienschiffahrt bestimmt. 
Sie werden darüber hinaus entsprechend dem W ert 
der Güter und den hafen- und routenweise unter­
schiedlichen Kostenbedingungen und Nachfragever­
hältnissen nach Güterarten, Häfen und Transportein- 
richtungen differenziert. *’ ) Die Tarifierung kann in 
den Formen des Gütereinzeltarifs, des Güterklassen­
tarifs oder des Hafengruppentarifs erfolgen. W ährend

D ie s e  K o m p e n s a t io n s r a te  u m s th l ie ß t  im m e r  d a n n  e in e n  Z u s a tz ­
g e w in n  z u g u n s te n  d e s  R e e d e rs , w e n n  ih r e  B e m e s s u n g  a n  d e n  
D u r d is d in i t t s k o s te n  d e s  R e e d e rs  p r o  R a u m -  o d e r  G e w id i t s e in h e i t  
o r ie n t ie r t  is t .  D ie  U r s a d ie  i s t  d a r in  z u  s e h e n , d a ß  d ie  m i t  d e r ­
a r t ig e n  z u s ä tz l id ie n  T r a n s p o r te in h e i te n  a n fa lle n d e n  Z u s a tz k o s te n  
(G re n z k o s te n )  a u f  G ru n d  d e r  h o h e n  B e r e i t s d ia f t s k o s te n  u n d  d e r  
h o h e n  r e is e f ix e n  K o s te n  d e r  S e e s d i i f f a h r t  d ie  D u r d is d in i t t s k o s te n  
u n t e r s d i r e i t e n .
*•) M i t  d ie s e r  B e r e d in u n g  d e s  R a u m in h a lte s  e in e r  F r a d i t e in h e i t  
w e rd e n  l i d i t e  R ä u m e  m i t  ih r e n  v o l le n  A b m e s s u n g e n  l n  d ie  F r a d i t ­
r a te  e in b e z o g e n . B e i M a s s e n g ü te r n  (G ü te r ,  b e i  d e n e n  d e r  R a u m ­
in h a l t  n a d i  d e m  m e t r is d ie n  S y s te m  I  c b m  je  G e w id i t s t o n n e  o d e r  
n a d i  d e m  e n g l is d ie n  S y s te m  1 c b m  j e  1,11 G e w id i t s t o n n e n  ü b e r -  
s d i r e i t e t )  k o m m t es f ü r  d e n  B e f r a d i t e r  a ls o  d a r a u f  a n , d ie  A b ­
m e s s u n g e n  d e r  V e r p a d tu n g  m ö g l id is t  k le in  z u  h a l t e n .  D e r  F r a d i t -  
v o r t e i l ,  d e r  s i d i  m i t  d e r  Z e r le g u n g  e in e s  G u te s  z u r  V e r h in d e r u n g  
v o n  l ic h te n  R ä u m e n  e r re ic h e n  lä ß t ,  k a n n  u n t e r  U m s tä n d e n  d ie  
K o s te n  d e r  Z e r le g u n g  u n d  s p ä te r e n  M o n ta g e  ü b e r s d i r e i te n .

D ie  D i f f e r e n z ie r u n g  n a d i  d e n  T r a n s p o r t r id i t u n g e n  a u f  e in e r  
R o u te  w i r k t  s id i  d a n n  b e s o n d e rs  s t a r k  a u s , w e n n  d a s  T r a n s p o r t ­
g ü te ra u fk o m m e n  in  d e n  V e r k e h r s r e la t io n e n  d e r  R o u te  s t a r k  v o n ­
e in a n d e r  a b w e id i t .  D ie s e  D i f f e r e n z ie r u n g  i s t  e in e  d e r  E rs d ie in u n g s -  
fo r m e n  d e r  m ö g l id ie n  F r a d i t d is p a r i t ä t e n  ( F r a d i tu n te r s d i ie d e  b e i 
g le ic h e r  W a r e  u n d  g le id ie r  T r a n s p o r te n t fe r n u n g ) ,  d ie  ih r e  U r s a d ie  
i n  d e n  u n t e r s d i ie d l id ie n  G ü te r a u fk o m m e n ,  H a fe n k o s te n  u n d ^ d e r  
H a ie n i ie g e z e i te n  d e r  H ä fe n  f in d e n .
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der Gütereinzeltarif jew eils die Fraditrate für die 
einzelne Güterart und den Transport zwisdien ein­
zelnen Häfen gesondert ausweist, werden die Fradit­
raten im Güterklassentarif jew eils für Gruppen von 
Gütern und den Transport zwisdien einzelnen Häfen 
aufgeführt. Der Hafengruppentarif faßt dagegen die 
versdiiedenen Häfen zu Hafengruppen zusammen und 
weist die nadi Güterarten oder Gütergruppen gestaf­
felten Fraditraten als einheitlidie Raten für jew eils 
eine Gruppe von  Häfen (bezeidmet als Range) aus. 
Für besonders hodiwertige Güter wird neben der 
Maß- oder Gewiditsfradit ein W ertzusdilag erhoben 
oder die Fraditrate als eine Wertrate in Prozent des 
Güterwertes angesetzt.
Die notierten Raten, deren Beredinung für das ein­
zelne Gut nadi seinem Maß, Gewidit oder W ert zur 
Nettorate führt, liegen in der freien Linienfahrt in 
der Regel unter denjenigen der Konferenzen.
Der Nettorate, die die Abfertigungsgebühr mit um­
sdiließt, werden in der Regel 10®/o Primage hinzu- 
geredinet. Das ergibt die Bruttorate. Die Bedeutung 
dieser Primage kann nur historisdi begründet wer­
den. >®) Ihr fehlt als Sonderzusdilag heute jede Redit­
fertigung.
Zur Beredinung der endgültigen Fraditrate ist in der 
Liniensdiiffahrt diese Bruttorate versdiiedentlidi nodi 
zu korrigieren um Fraditzusdiläge und um Fraditmin- 
derungsbeträge. Die Fraditzusdiläge können sein:
transportgutbedingte Zusdiläge für sperrige Güter, 
Sdiwergüter und feuergefährlidie Güter "•); 
fraditregulierungsbedingte Zusdiläge für Nadinahme- 
lieferungen und Fraditzahlungen in Fremdwährungen; 
hafenbedingte Zusdiläge für besondere Gebührenbe­
lastungen oder Umsdilagsverzögerungen in einzelnen 
Häfen (z. B. Surdiarges, Verstopfungszusdiläge, Har- 
bour Dues, Landing Charges, Manifestgebühren, Ton­
nengelder, Mercantile Marine T ax); 
verkehrsbedingte Zusdiläge für besondere Risiken und 
Fahrtbehinderungen in einzelnen Verkehren und zu 
einzelnen Zeiten (z. B. Winterzusdiläge, Zusdiläge für 
Extradiarteningen);
Zusdiläge auf Grund transportvertraglidier Besonder­
heiten (z. B. Optionszusdiläge und Rangezusdiläge). 
Diese Zusdiläge, die ihre reederseitige Begründung 
in erhöhten internen Kosten, externen Kosten oder 
zusätzlidien Risiken finden, werden immer dann an­
gewendet, wenn ihre Grundlagen auf Grund der 
Tarifierungsart oder von  Veränderungen, die nadi 
der Tarifierung eingetreten sind, in der tarifierten 
Grundrate nidit erfaßt sind.
Fraditminderungsbetxäge sind dagegen überwiegend 
ein Mittel des W ettbewerbs der Konferenzen gegen-
“ ) V g l .  H e l l a u e r :  » N a d i r id i t e n -  u n d  G ü te r v e r k e h r “ , i n ;  „ D ie  
H a n d e ls h o d is d iu le " ,  S e ite  273 ; G  i  e  s e  : .D a s  S e e f r a d i t - T a r i f -
w e s e n " ,  B e r l in  1919, S e ite  190. H e l la u e r  w e is t  d a r a u f  h in ,  d a ß  d ie  
P r im a g e  ( f r ü h e r  a u d i  a ls  P rä m ie ,  K a p la k e  o d e r  G r a t i f i k a t io n  b e -  
z e id in e t )  u r s p r ü n g l id i  a u ß e rh a lb  d e r  S e e f r a d i t  a ls  S o n d e rb e tra g  
d e m  K a p i tä n  d e s  S d i i f f e s  v o m  A b la d e r  g e w ä h r t  w u r d e ,  u m  ih n  
z u  e in e m  S d iu tz  d e r  W a re  v o r  d e n  G e fa h re n  d e s  S e e tra n s p o r te s  
z u  v e ra n la s s e n .  D ie  B e z e id in u n g  K a p la k e  f ü h r t  G ie s e  d a r a u f  z u ­
rü d c , d a ß  s ie  a ls  e in e  S o n d e rv e r g ü tu n g  f ü r  d e n  S d i i f f e r  z u r  
B e s d ia f fu n g  d e r  W in t e r k le id u n g  g e d a d it  w a r .
” ) F ü r  fe u e r g e fä h r l id ie  G ü te r  i s t  a u f  d ie  S e e f r a d i to rd n u n g  v o n  
1912 in  d e r  N e u b e a rb e i tu n g  v o n  1930 h in z u w e is e n ,  d ie  f ü r  v e r s d i ie ­
d e n e  G ü te r  b e s o n d e re  T r a n s p o r tb e s t im m u n g e n  o d e r  a u d i  d e n  A u s -  
s d i lu ß  v o m  S e e tr a n s p o r t  v o r s ie h t .

über der freien Linienfahrt, der Trampfahrt und in 
Sonderfällen audi gegenüber der Spezialfahrt. Sie 
ersdieinen als Rabatte aus Primagen, als Konferenz­
rabatte und als Kampfrabatte. Rabatte aus Primagen 
sind Treurabatte. Sie werden als Sofortrabatt ge­
währt, wenn der Befraditer sidi verpfliditet, alle 
Versendungen auf der Route der Konferenz in einer 
vertraglidi festgelegten zukünftigen Zeit nur mit 
Konferenzsdiiffen vorzunehmen. Sie werden als nadi- 
träglidie Rabatte gewährt, wenn der Befraditer in 
einem festgelegten, vergangenen Zeitraum “̂) alle 
Versendungen auf der Konferenzroute Konferenz­
reedern zugeleitet hat. Da die Anti-Trust-Gesetz- 
gebung der USA derartige Rabatte nidit zuläßt, wird 
den Befraditern dort bei Unterzeidinung des Treu­
revers von vornherein eine niedrigere Fraditrate 
beredinet.
Im Gegensatz zu diesem Treurabatt ist der Konferenz­
rabatt als ein Mittel anzusehen, mit dem kurzfristig 
veränderte Bestimmungsgrundlagen der Fraditrate 
erfaßt werden, um Tarifänderungen zu verhindern. 
W ill sidi der Befraditer vor naditeiligen Fraditände- 
rungen sdiützen, so kann er den erst später aus­
zuführenden Transport sdion vorzeitig bei der Kon­
ferenz buchen. Für eine in den Konferenzbedingungen 
genannte Frist gilt dann die Frachtrate des Budiungs- 
tages als Abredinungsgrundlage. *̂) Sofern gebudite 
Fraditen nidit zur Abladung kommen, beredinet die 
Konferenz dem Befraditer nidit den vollen  Fradit- 
betrag, sondern nur eine Fautfracht.
Kampfrabatte sind dagegen das Mittel der Kampf­
politik, die darauf abgestellt ist, die Konkurrenten 
aus dem Markt zu drängen oder zum Eintritt in die 
Konferenz beziehungsweise zum Absdiluß eines W ett­
bewerbsvertrages 2̂ ) mit der Konferenz zu zwingen. 
In einem Konkurrenzkampf zwischen „The A sso­
ciation of West-India Trans-Atlantic Steamship Lines“ 
und der „Ocean/Stinnes Linie" im Jahre 1952 wurde 
sowohl von der Konferenz als audi von  dem Außen­
seiter ein Kampfrabatt in Höhe von  50®/o der Fradit­
rate gewährt.
Kampfrabatte werden sowohl in der Linienfahrt als 
audi in der Trampfahrt eingeräumt. Sonst wird jedod i 
die Fraditrate in der Trampsdiiffahrt im Gegensatz 
zum Ratendiktat in der Konferenzfahrt und dem die-
*“ ) A ls  Z e i t r a u m  g e l t e n  v e r s d i ie d e n t l id i  s e d is  M o n a te .  D ie  A u s ­
z a h lu n g  e r f o lg t  d a n n  n a d i  w e i te r e n  s e d is  M o n a te n .  B e g ü n s t ig te r  
is t  b e im  A b s d i lu ß  v o n  F r a d i t v e r t r ä g e n  m i t  S p e d ite u r e n  h e u te  d e r  
S p e d ite u r .
“ ) V g l .  R i c h t e r  : „ D ie  F r a d i t e n ta r i f e  d e r  S e e s d i i f f a h r t " ,  S d i r i f ­
te n r e ih e  d e r  I H K  M a n n h e im ,  H e f t  1. D ie s e  R e g e lu n g  g ib t  d e m  
A u ß e n h a n d e ls k a u fm a n n  d ie  M ö g l i d i k e i t ,  i n  s e in e  V o r k a lk u la t io n  
f ü r  e in  a b z u s d il ie ß e n d e s  E x p o r tg e s d iä f t  ( b e i c i f - V e r t r ä g e n )  o d e r  
Im p o r tg e s d iä f t  ( b e i fo b - V e r t r ä g e n )  e in e  e n d g ü lt ig e  F r a d i t r a te  
e in z u b e z ie h e n .  D a r in  w i r d  v e r s d i ie d e n t l i d i  a u d i  d e r  b e s o n d e re  
V o r t e i l  g e s e h e n , d e n  d ie  K o n fe r e n z  im  G e g e n s a tz  z u r  k o n fe r e n z ­
f r e ie n  S d i i f f a h r t  d e m  B e f r a d i te r  g e w ä h r t .  R id i t e r  n e n n t  e in  b e ­
s o n d e re s  K o n t r a k t s y s te m  im  V e r k e h r  z w is d ie n  E u ro p a  u n d  d e r  
O s tk ü s te  d e r  V e r e in ig t e n  S ta a te n  s o w ie  K a n a d a ,  b e i  d e m  d e r  A b ­
la d e r  n a d i  Z e id in u n g  e in e s  e n ts p r e d ie n d e n  V e r t r a g e s  v o n  R a te n ­
ä n d e ru n g e n  n i d i t  b e t r o f fe n  w i r d .
**) D e r a r t ig e  W e t tb e w e r b s v ^ r t r ä g e  b e la s s e n  d e n  W e t tb e w e r b e r  
a u ß e rh a lb  d e r  K o n fe r e n z ,  s ie  le g e n  ih m  a b e r  B e s d ir ä n k u n g e n  in  
d e r  A u s n u tz u n g  d e r  W e t tb e w e r b s m i t t e l  a u f .  S o  k a n n  e in  W e t t ­
b e w e r b s v e r t r a g  v o r s e h e n ,  d a ß  d e r  W e t tb e w e r b e r  d ie  K o n fe r e n z ­
r a te n  n u r  b is  z u  e in e m  g e n a n n te n  P ro z e n ts a tz  u n t e r s d i r e i t e n  d a r f .
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Vormbaum: Fraditrate in der Seeschiffahrt

sem angepaßten Ratendiiktat in der freien Linienfahrt 
am freien Frachtenmarkt gebildet und berechnet. Hier 
wird also die Frachtrate im Einzelfall zwischen den 
Befrachtern und den Verfrachtern unter Beachtung 
der genannten Bestimmungsfaktoren ausgehandelt. 
Die damit an den Umschlagsplätzen verschiedentlich 
stark voneinander abweichenden Frachtraten der 
Trampschiffahrt veranlassen die Trampreeder, mit 
ihrem örtlichen Angebot an Ladekapazitäten entspre­
chend zu reagieren, sich also den Umschlagsplätzen 
mit günstigen Raten zuzuwenden, wodurch wieder 
eine weitgehende örtliche Übereinstimmung der Raten 
eintritt. Es besteht hier also eine Interdependenz der 
Frachtraten. Der Trampreeder orientiert sich beim 
Aushandeln der Frachtrate weitgehend an den N otie­
rungen des Londoner Frachtenmarktes.
Die Raten der Trampschiffahrt liegen bei vergleich­
baren Verkehren erfahrungsgemäß etwa 20— 30 ”/o 
unter den Raten der Linienschiffahrt. Bei einer Be­
urteilung dieser Differenz darf aber nicht übersehen 
werden, daß die Linienfahrt eine qualitativ höher­
wertige Leistung erbringt als die Trampfahrt, die 
überwiegend Zweite-Hand-Tonnage einsetzt.
Die gleichen Verhältnisse kennzeichnen die Bildung 
der Frachtraten für Trampschiffe und Spezialschiffe 
am Chartermarkt. A ls Anbieter erscheinen hier Ree­
der der Trampschiffahrt, der Spezialschiffahrt und 
auch der Linienschiffahrt mit Schiffen, die aus dem 
Linienverkehr zurückgezogen wurden. Als Nachfrager 
treten Befrachter des Handels, der Industrie und des 
Speditionsgewerbes sowie in Zeiten eines Frachten­
boom  Reeder der Linienschiffahrt auf. Die Frachtrate 
wird im Einzelfall ausgehandelt und festgelegt als 
Pauschalrate, die unabhängig von den effektiven V er­
schiffungseinheiten zu entrichten ist (auch bezeichnet 
als Lumpsum-Fracht), als Mengenfrachtrate, die auf 
der Basis vertraglicher Verschiffungseinheiten berech­
net wird, oder als Zeitfrachtrate, die also auf der

zeitlichen Verfügbarkeit des Charterers über den 
Schiffsraum basiert und entsprechend die Abrech­
nungsgrundlage der Zeitcharter bildet.
Daneben sind in Charterverträgen verschiedentlich 
noch Klauseln über die Zuordnung von Lösch- und 
Ladekosten enthalten (so die Klausel „fio", die be­
sagt, daß der Charterer die Lösch- und Ladekosten 
zu tragen hat). Ferner können Eilgelder zugunsten 
des Charterers gewährt werden, wenn der Charterer 
bei der Klausel „fio" die vorgesehenen Lösch- und 
Ladezeiten unterschreitet, sowie Überliegegelder be­
rechnet werden, die dann zugunsten des Reeders vom  
Charterer zu entrichten sind, wenn die vorgesehenen 
Lade- und Löschzeiten überschritten werden. Die 
letzteren Klauseln finden ihre Ursache darin, daß 
Hafenliegezeiten als ein Verlust an möglichen Reise­
zeiten anzusehen sind und daß sie den Reeder mit 
erheblichen Hafengebühren belasten. Diese betragen 
für 12 500-BRT-Schiffe pro Stunde ca. 300— 500 DM. 
Ein besonderer Hinweis ist noch erforderlich auf die 
Frachtennotierung am Tankfrachtenmarkt. Sie basiert 
auf den von  der United States Maritime Commission- 
(USMC) 1938 oder dem britischen Ministry of Trans­
port (MOT) 1946 festgelegten Raten. Dem einzelnen 
Frachtvertrag werden diese wiederum nach Verkehrs­
relationen bestimmten Basisraten zugrunde gelegt. 
Die jew eilige Marktlage findet ihren Ausdruck in 
prozentualen Zuschlägen zu diesen Basisraten. Dabei 
entspricht dem Nulltarif des Ministry of Transport 
die Rate USMC — 30,52*>/o. Eine dritte Notierung, die 
London Market Tanker Nominal Freight Skale 
(SKALE) basiert auf den MOT-Raten, weist aber 
Sonderaufschläge für Kanalpassagen gesondert aus. 
Nittscher 23) weist für 1954 darauf hin, daß „70— 75*/o 
der Welttankerflotte durch Eigentum oder langfristige 
Charterungen an die Ölkonzerne gebunden" waren. 
Dieser Anteil wird heute noch höher sein.
" )  A .  a . O . S . 292.

S u m m a r y :  F r e i g h t  R a t e s  i n
M a r i t i m e  S h i p p i n g .  —  M a r i ­
t i m e  s h i p p i n g  w a s  o r i g i n a l l y  a  f u n c t i o n  
o f  f o r e ig n  t r a d e  f i r m s  o p e r a t i n g  i n  
o v e r s e a  t r a d e .  T o d a y  s e v e r a l  s p e c ia l  
f e a t u r e s  d i s t i n g u i s h  m a r i t i m e  s h ip ­
p i n g  f r o m  i n la n d  t r a f f i c  c a r r i e r s .  T h e  
p a r t i c u l a r  s t r u c t u r e  o f  m a r i t im e _ s h ip _ -  
p i n g ,  i t s  p r i c e  f o r m a t i o n  ( f r e i g h t  r a t e s )  
a n d  i t s  s t r o n g  i n t e r n a t i o n a l  t i e s  a re  
t h e  m a in  s u b je c t s  o f  t h i s  s t u d y .  T h e  
a u t h o r  s p e c i a l l y  s h o w s  t h e  i n t e r ­
d e p e n d e n c e  o f  f r e i g h t  r a t e s  f o r m a t i o n  
a n d  k i n d  o f  s h i p p i n g  ( l i n e r -  o r  t r a m p -  
s h ip p in g ) ,  o n  t h e  o n e  h a n d ,  a n d  o f  
i n t e r n a t i o n a l  t i e s  ( s h ip p in g  c o n f e r ­
e n c e s ) ,  o n  t h e  o t h e r .  T h e  p u r p o s e  o f  
o p e r a t i o n s ,  t h e  c o s t  s t r u c t u r e ,  t h e  c o m ­
p e t i t i o n  s h o w in g  c h a r a c t e r i s t i c  f e a t u r e s  
i n  i t s  c o m p e t i t i v e  s t r u g g le s ,  f i n a l l y  
l e a d in g  t o  c o n f e r e n c e  a g r e e m e n ts ,  a r e  
d e s c r ib e d .  F i n a l l y  t h e  r e a d e r  i s  i n ­
f o r m e d  a b o u t  t h e  t e c h n i c a l  s id e  o f  
f r e i g h t  r a t e s  f o r m a t i o n ,  w h i c h  i s  b a s e d  
o n  d a t a  o f  s h ip 's  h o l d  a n d  w e i g h t .

R é s u m é :  L e  b a r ê m e  d e s  t r a n s ­
p o r t s  p o u r  l a  n a v i g a t i o n  
m a r i t i m e ;  L 'a u t e u r  f a i t  r e s s o r t i r  
le s  t r a i t s  c a r a c t é r i s t i q u e s  d e  l a  n a v i ­
g a t i o n  m a r i t i m e  m o d e r n e  p a r  le s q u e ls  
e l le  s e  d i s t i n g u e  d e s  t r a n s p o r t a t e u r s  
c o n t i n e n t a u x .  I l  d i r i g e  s o n  a t t e n t i o n  
p r i n c i p a le m e n t  s u r  le s  p a r t i c u l a r i t é s  
d e  s t r u c t u r e  d e  l a  n a v i g a t i o n  m a r i t im e ,  
s e s  t a r i f s  d e  f r e t  a i n s i  q u e  s a  f o r t e  
l i a i s o n  c o n t r a c t u e l l e  à  l 'e c h e l l e  i n t e r ­
n a t i o n a le .  I l  a n a ly s e  l ' i n t e r d é p e n d a n c e  
e n t r e  l a  f o r m a t i o n  d e s  t a r i f s  d e  f r e t  
e t  la  b r a n c h e  d 'e x p l o i t a t i o n  d 'u n e  p a r t  
e t  le s  C o n f é r e n c e s  m a r i t i m e s  d 'a u t r e  
p a r t .  L 'a u t e u r  d é t a i l l é  le s  b u t s  e t  la  
s i t u a t i o n  d e s  b ra n c h e s ,  le s  c a h ie r s  d e  
f r a i s ,  l a  c o m p é t i t i o n  e t  le s  p a r t i c u l a r i ­
té s  c o n c u r r e n t i e l l e s  q u i  d e v a ie n t  m e n e r  
a u x  c o n v e n t i o n s  d e s  c o n fé r e n c e s .  F i ­
n a le m e n t  l ' a u t e u r  n o u s  r e n s e ig n e  s u r  
le s  m o d a l i t é s  t e c h n iq u e s  d e  l a  f o r m a t i o n  
d e s  t a r i f s  d e  f r e t  m a r i t im e s .

R e s u m e n :  L a s  T a r i f a s  e n  e l  T r a n s ­
p o r t e  M a r í t i m o .  —  P r i m i t i v a m e n t e  
u n a  d e  la s  a c t i v i d a d e s  p r o p ia s  d e  la s  
f i r m a s  e x p o r t a d o r a s - im p o r t a d o r a s  e s p e ­
c ia l i z a d a s  e n  e l  c o m e r c io  d e  u l t r a m a r ;  
e l  t r a n s p o r t e  m a r í t i m o  p r e s e n t a  h o y  
a lg u n a s  p a r t i c u l a r i d a d e s  f r e n t e  a  lo s  
m e d io s  d e  t r a n s p o r t e  p o r  t i e r r a  y  s o b r e  
t o d o  f r e n t e  a  lo s  m e d io s  d e  t r a n s p o r t e  
c o n t i n e n t a le s  e n  g e n e r a l .  L a  e s t r u c ­
t u r a c i ó n  e s p e c ia l  d e l  t r a n s p o r t e  m a r í t i ­
m o ,  l a  c o n s t i t u c i ó n  d e  s u s  t a r i f a s  ( p o r ­
te s  m a r í t im o s ) ,  a s í  c o m o  s u  a c e n t u a d a  
in t e r d e p e n d e n c ia  i n t e r n a c i o n a l ,  s o n  lo s  
te m a s  c e n t r a le s  d e l  p r e s e n t e  t r a b a j o .  
E n  e s te  s e n t i d o  l l a m a  e l  a u t o r  p a r t i c u ­
la r m e n t e  l a  a t e n c ió n  s o b r e  l a  m u t u a  
d e p e n d e n c ia  e n t r e  l a  c o n s t i t u c i ó n  d e  
la s  t a r i f a s  d e  lo s  f le t e s  m a r í t im o s  y  
la s  e m p r e s a s  q u e  r e a l i z a n  lo s  t r a n s p o r ­
t e s  ( S e r v i c i o s  d e  l í n e a  y  c a r g u e r o s )  p o r  
u n a  p a r t e  a s í  c o m o  c o m p r o m is o s  i n t e r ­
n a c io n a le s  p o r  o t r a  ( C o n f e r e n c ia s  s o ­
b r e  e l  t r a n s p o r t e  m a r í t i m o ) .  E l  a u t o r  
m u e s t r a  l a  m e ta  d e  la s  e m p r e s a s ,  l a  
e s t r u c t u r a c i ó n  d e  lo s  g a s to s ,  l a  c o n ­
c u r r e n c i a  y  s u s  lu c h a s  p e c u l i a r e s  q u e  
l l e v a r o n  f i n a l m e n t e  a  u n a  d is c u s ió n  
c o m ú n  e n  c o n f e r e n c ia s .
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